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В. А. Ламин, А. И.Тимошенко
РОЛЬ ТРАНСПОРТНЫХ ПУТЕЙ В ОСВОЕНИИ СИБИРИ

Прокладка новых путей сообщения и эко-
номическое развитие территорий, по кото-
рым они проходят, — процессы неразделимые, 
взаи модополняющие и активно влияющие 
друг на друга. География транспортного освое-
ния какого-либо региона почти всегда совпа-
дает с географией его хозяйственного разви-
тия, а дороги, проложенные в новые места, 
способствуют их обживанию и росту эконо-
мики. В свою очередь, экономическое разви-
тие требует дальнейшего совершенствования 
существующих транспортных коммуникаций 
и строительства новых, более современных и 
эффективных. 

Эти аксиоматические заключения как нель-
зя лучше демонстрируют свою истинность в 
Сибири. Чтобы проникнуть в этот неведомый 
край тайги и болот, русские землепроходцы 
прокладывали дороги. Первые из них принад-
лежали новгородским ушкуйникам, своего 
рода «джентльменам удачи», промышлявшим 
добычей пушнины и, по-видимому, не пре-
небрегавшим и разбоем среди местного насе-
ления. Поэтому им нужны были свои, только 
им известные заповедные тропинки и волоки 
в Югорские земли. 

Затем, с увеличением потока русских лю-
дей самого различного ранга на Урал и в Си-
бирь, появились и вполне обозначенные до-
роги, которые проходили как «посуху», так 
и по рекам. Отважные поморы и архангель-
ские мужики в благоприятные годы попада-
ли в Сибирь морем. Однако в древности это 
было крайне опасное путешествие. Наиболее 
известной до XVI в. была Чердынская водно-
сухопутная дорога, которая начиналась возле 
г. Чердыни в Пермском крае и проходила че-
рез горы Среднего Урала в Западную Сибирь. 
В конце XVI в. ее заменил так называемый 
Бабиновский путь, проложенный, согласно 
легенде, посадским человеком из Сольвыче-
годска Артемием Бабиновым по указу царя 

Федора в 1595–1597 гг. Эта дорога длиной 
270 км почти двести лет служила главным и 
кратчайшим путем в Сибирь от г. Соликам ска 
до верховьев р. Туры, где в 1598 г. был зало-
жен Верхотурский острог и г. Верхотурье с 
российской таможней. Бабиновский путь стал 
официальным трактом для проезда в Сибирь 
и обратно. В царствование Петра I он доходил 
до Тюмени и Тобольска и через него была ус-
тановлена почтовая связь.1

С 1763 г. почтовым путем государственного 
значения и основной дорогой, связываю щей 
запад и восток Российской Империи, ста-
новится Большой Сибирский (Москов ский) 
тракт. Вначале он проходил от Москвы до 
Казани, далее через Пермь, Кунгур, Екате-
ринбург, Тюмень, Тобольск, Тару, Каинск, 
Колывань, Томск, Енисейск, Иркутск, Верх-
неудинск, Нер чинск и до Кяхты на границе 
с Китаем, где совершались главные торговые 
сделки между двумя империями. Затем, в на-
чале XIX в., главная сибирская дорога от Тю-
мени завернула на Ялуторовск, Ишим, Омск, 
Томск, Ачинск, Красноярск до Иркутска, а да-
лее проходила, как и прежде, до Кяхты. Но 
где бы она ни проходила, везде стремительно 
развивалась жизнь: строились города и по-
селки, оживлялась торговля и производство. 
О значении этой дороги говорит тот факт, что 
многие населенные пункты на ее пути име-
ли улицы, названия которых были связаны с 
Сибирским трактом. Например, в Томске до 
настоящего времени существуют улицы Мос-
ковский и Иркутский тракт.

Государство способствовало поддержанию 
дороги в рабочем состоянии. Тысячи при-
трактовых крестьянских хозяйств вовлека-
лись в гужевой извоз и дворничество (обуст-
ройство постоялых дворов для ямщиков и их 
лошадей, отдыха пассажиров), содержание 
почтовых станций. Строительство мостов, 
перевозов через реки, обслуживание тракта 
производилось за счет губернского земского 
сбора. Для крестьян устанавливалась нату-
ральная дорожная повинность. Пятая часть 
работоспособного сельского населения в воз-
расте от 17 до 60 лет обязывалась ежегодно в 

1 См.: Советская историческая энциклопедия. М., 1962. Т. 2. 
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течение месяца отрабатывать на устройстве 
или ремонте полотна дороги.2

Кроме главных дорог в Сибирь, признан-
ных и поддерживаемых государством, су-
ществовало множество других, проложенных 
частными лицами для своих целей и удобств. 
Они могли быть как сухопутными, так и вод-
ными, представлять лишь узенькие вьючные 
тропы и волоки, которые иногда улучша-
лись и расширялись, а иногда утрачивали 
со временем свое значение и постепенно за-
бывались людьми. Но все они, тем не менее, 
способствовали обживанию и освоению про-
странного края, стихийно оказывая влияние 
и на его будущее социально-экономическое 
развитие.

Со временем более заселенными и эконо-
мически развитыми стали относительно бла-
гоприятные в природно-климатическом от-
ношении западные и южные районы Сибири. 
Здесь проходили транспортные и торговые 
пути государ ственного значения, объективно 
существовали разнообразные возможности 
для жизни населения и развития производ-
ства, особенно земледелия. Первоначальное 
промысловое освоение региона постепенно 
уступало место аграрному. Хозяйственная 
жизнь и транспортные потоки соответственно 
смещались в южную сторону. Северные транс-
портные пути теряли свое значение. Исчезали 
или останавливались в своем развитии ранее 
крупные и многолюдные населенные пункты. 
Вдоль Большого Сибирского тракта, в свою 
очередь, возникали новые, которые быстро 
росли и становились известными. 

Транспортные пути демонстрировали свое 
пионерное предназначение. Они формиро-
вали устойчивые связи между районами и 
хозяйствующими субъектами, а тем самым 
усиливали как экономическое, так и социаль-
ное развитие территорий. Со строительством 
железных дорог эти процессы чрезвычайно 
интенсифицировались. Настоящий револю-
ционный прорыв в освоении Сибири произо-
шел в результате строительства Транссибир-
ской железнодорожной магистрали, которая 
превратила ранее разрозненные сухопутные 
и водные пути в некую стройную систему для 
обеспечения нужд уже сформировавшихся 
многообразных грузопотоков и хозяйственных 
связей региона. Построенная к 1896 г. часть 

2 См.: Историческая энциклопедия Сибири. Новосибирск, 
2009. Т. 3. С. 86, 87.

магистрали сразу же включилась в работу. 
Уже в первый год эксплуатации по Транссибу 
было перевезено свыше десятка миллионов 
пудов различных грузов, около 500 тыс. пас-
сажиров. К 1900 г. грузооборот возрос в пять 
раз.3

Кроме того, прокладка Транссиба дала 
мощный импульс для дальнейшего развития 
Сибири и Дальнего Востока. Железная доро-
га позволила значительно увеличить объем 
и скорость продвижения грузов, обеспечила 
невиданный до этого комфорт пассажирам, 
повысила надежность перевозок и сделала 
движение регулярным вне зависимости от 
природных условий. Значительно снизилась 
по сравнению с гужевым извозом и стоимость 
перевозок. Сибирские рынки стали ближе и 
доступнее для европейских товаров. Откры-
лись новые возможности и у сибирских то-
варопроизводителей. Сибирь получила на-
дежную транспортную связь с Центральной 
Россией. Оживились культурные связи: зна-
чительно возрос обмен социально-культурной 
информацией, увеличилась доставка книг, 
журналов, газет, учебных пособий; на многих 
станциях открывались школы, библиотеки, 
железнодорожные училища; сюда прибывали 
учителя, инженеры, врачи, активно способст-
вовавшие распространению просвещения и 
культуры.

Самое примечательное, что сооружение 
Транссиба открыло совершенно новую стра-
ницу в жизни региона, так как позволило ее 
планировать на достаточно отдаленную пер-
спективу. Ранее пути сообщения в Сибири 
начинали строиться по необходимости, как 
средство для достижения уже существующих 
целей в виде каких-то определенных хозяйст-
венных очагов и освоения природных ресур-
сов. Теперь же железные дороги могли сами 
способствовать возникновению этих целей, со-
здавать опережающий эффект для хозяйствен-
ного развития, которое получало возможности 
для комплексного выстраивания целых систем 
и моделей формирования своих отраслей.

В Сибири начала ХХ в. — еще слабо осво-
енном в хозяйственном отношении регио-
не, но богатом природными ресурсами — это 
сыграло определяющую роль, особенно в на-
правлении перспективного развития произ-
водительных сил, активизации изучения и 

3 См.: Винокуров М. А., Суходолов А. П. Экономика Сибири. 
1900–1928. Новосибирск, 1996. С. 248.
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использования природных ресурсов, а также 
ввоза товаров и вывоза за пределы региона 
готовой продукции на самые различные рас-
стояния. Транспортная сеть, развиваясь, ока-
зывала влияние на социально-экономическое 
развитие не только Сибири, но и государства в 
целом, обеспечивая ему как внутренние, так и 
мирохозяйственные связи.

Строительство Транссиба послужило ос-
новой для создания целой железнодорожной 
сети в регионе. Уже в первое десятилетие ХХ в. 
активно велось проектирование железнодо-
рожных веток, отходящих на север и на юг от 
основной магистрали, и совершенно новых 
дорог, направленных в перспективные в хо-
зяйственном и торговом отношении районы. 
Так, началось сооружение железных дорог на 
Алтай и в Кузбасс, планировался путь в Сред-
нюю Азию. Одновременно велись работы по 
увеличению пропускной способности Трансси-
бирской магистрали. Прокладывались вторые 
железнодорожные пути, дошедшие к 1915 г. 
до станции Карымская Забайкальской желез-
ной дороги. В 1916 г. началась эксплуатация 
Амурского участка Транссиба от Забайкалья 
до Хабаровска. К 1930 г. планировалось прак-
тически всю обжитую Сибирь охватить сетью 
железных дорог, которые должны были стать 
органичной и необходимой частью экономики 
региона.4 

Огромные средства государство вкладывало 
в строительство грунтовых дорог. По данным 
отчетов Переселенческого управления, к нача-
лу I Мировой войны их в Сибири было постро-
ено около 13 тыс. верст, в том числе в Томской 
губернии — 4,2 тыс., в Енисейской — 4 тыс., в 
Тобольской — 2 тыс., в Иркутской — 2,7 тыс. 
верст. Значительное дорожное строительст-
во велось в Забайкалье. На Дальнем Востоке 
строились дороги от Амура на север и от Уссу-
ри на восток. В стадии проектирования были 
дороги от Благовещенска к Якутску и от Хаба-
ровска к Николаевску. Было сдано в эксплуа-
тацию много протяженных дорог. От Читы до 
Витима (150 верст) проложили знаменитый 
Витимский тракт, вдоль которого образова-
лось множество переселенческих поселков. 
Такие же тракты были построены в Восточ-
ной Сибири: Зима–Георгиевский (100 верст) 
и Тайшет–Дворец (106 верст) в Иркутской 
губернии. В Западной Сибири строили более 

4 См.: Тимошенко А. И. Транссиб и проекты железнодорож-
ного строительства в Сибири // Гуманитарные науки в Сиби-
ри. Сер. Отечественная история. 2000. № 2. С. 71–73.

короткие дороги от участков Транссиба до 
ближайших крупных сел, станций и приста-
ней. Конечно, в целом, проблема дорожного 
строительства не была решена. Многие сибир-
ские населенные пункты в периоды дождей и 
весенней распутицы были отрезаны от мира, 
но без построенных дорог активное заселение 
региона было просто невозможным.5

О важности транспортного строительства 
в Сибири говорилось на состоявшемся в кон-
це 1906 г. Всесибирском транспортном сове-
щании в г. Иркутске, которое проходило по 
инициативе российского правительства, воз-
главляемого в тот период П. А. Столыпиным. 
На совещании отмечалась огромная освоен-
ческая роль транспортных путей. Впервые 
была очерчена оригинальная схема экономи-
ко-географического районирования региона, 
основанная на расположении транспортных 
коммуникаций и не связанная с существую-
щим в тот период административным деле-
нием. Сибирь была поделена на 4 части к югу 
и северу от железнодорожной магистрали. 
Роль меридионального разделителя выпол-
няла река Енисей. В записке, подготовлен-
ной к совещанию, говорилось, что «для тако-
го условного деления имелось объективное 
основание: существующая железнодорожная 
магистраль весьма близко подходит к разделе-
нию Сибири по климатическим условиям на 
северную и южную, а река Енисей составляет 
довольно характерную границу между запад-
ной низменной Сибирью и восточной горис-
той». Применительно к выделенным райо-
нам организаторы совещания и его участники 
сформулировали предложения правительству 
о транспортном обустройстве Сибири. Пред-
ставленные ими схемы носили комплексный 
характер, объединяли в транспортную систему 
все имеющиеся в регионе пути и перспектив-
ные дороги, необходимые для его полноцен-
ного хозяйственного развития.6 

Эта концепция обсуждалась и в более позд-
них планах российского правительства. В 1915–
1917 гг. на заседаниях Особого межведомст-
венного совещания при Министерстве путей 
сообщения, где разрабатывались перспектив-
ные планы железнодорожного строительст-
ва в России, неоднократно отмечалось, что 

5 См.: Она же. Проекты социально-экономического разви-
тия Сибири в ХХ веке. Концепции и решения. Новосибирск, 
2007. С. 46.
6 См.: Труды совещания 1906 г. в Иркутске о путях сообще-
ния в Сибири. Иркутск, 1907. Т. 1. С. 55–58.
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«пора центр тяжести переносить на север и 
восток, в частности в Сибирь, которая распо-
лагает громадным колонизационным фондом, 
не затронутыми еще хозяйственной практи-
кой природными ресурсами, в первую очередь 
лесными, минерально-сырьевыми, нефтяны-
ми, угольными и прочими».7 Необходимость и 
пионерная значимость дорог в Сибири, таким 
образом, признавались на самом высоком го-
сударственном уровне. 

Наиболее масштабным транспортным про-
ектом, выдвигавшимся в этот период, можно 
назвать инициативу строительства Велико-
го Северного железнодорожного пути (ВСП), 
который бы соединил акватории Атлантиче-
ского, Северного Ледовитого и Тихого океа-
нов через северные территории России. Эта 
идея была сформирована после постройки в 
1914–1915 гг. Мурманской железной дороги, 
которая рассматривалась как начало северной 
широтной магистрали.

Разработка и продвижение проекта ВСП 
в первой трети ХХ в. были связаны с именем 
А. А. Борисова, по профессии художника, но 
большого энтузиаста железнодорожного стро-
ительства и освоения российского Севера. Он 
еще в 1894 г. был участником организованной 
российским правительством так называемой 
Мурманской экспедиции на побережье арк-
тических морей с целью выяснения условий 
для строительства там новых портов. Позднее 
А. А. Борисов постоянно обращался в органы 
государственного управления с предложения-
ми об освоении российского Севера и строи-
тельстве там железных дорог. В 1915 г. им был 
предложен проект строительства железной до-
роги от реки Оби до Котласа-Сороки, который 
затем, по мнению проектанта, можно было 
трансформировать в замысел сооружения уже 
более продолжительной магистрали от неза-
мерзающего российского порта в Мурманске 
до берегов Тихого океана.

В условиях острых политических и военных 
конфликтов последующих лет этому проекту 
не суждено было претвориться в жизнь. Хотя 
нужно отметить, что он периодически полу-
чал поддержку на уровне государственного 
управления. В 1918–1919 гг. проект ВСП высо-
ко оценивал В. И. Ленин, считая его перспек-
тивным для экономического развития Совет-
ской республики. 4 февраля 1919 г. даже было 

7 План развития железных дорог в Сибири в 1917–1922 гг. 
Пг., 1917. С. 12.

принято специальное постановление Совнар-
кома «О Великом Северном пути», опублико-
ванное во всех центральных газетах с целью 
привлечения внимания общественности к 
транспортно-хозяйственным начинаниям со-
ветской власти.8 Однако в последующее время 
у проекта была неоднозначная и очень проти-
воречивая судьба. Поддержка его во властных 
структурах переживала то взлеты, то падения. 
При разработке индустриальных планов СССР 
к нему неоднократно возвращались советские 
планирующие органы, но масштабность про-
екта и его научно-техническая неразработан-
ность постоянно ограничивали возможности 
его реализации.

Более конкретно идея Северного железно-
дорожного пути стала рассматриваться в конце 
1920-х–1930-е гг. в качестве составной части 
комплексной программы хозяйственного стро-
ительства на севере Сибири, в рамках которой 
предусматривалось сооружение транспортных 
путей от Урала до Тихого океана. Проектанты 
предлагали провести трассу железнодорожно-
го пути по районам будущей разработки при-
родных ресурсов, где планировалось сооруже-
ние предприятий горнодобывающей, лесной, 
металлургической и других отраслей промыш-
ленности. Большое внимание уделялось раз-
витию энергетической базы, основу которой 
должны были составить гидроэлектростанции. 
С учетом этой перспективы предлагалось стро-
ительство ВСП осуществить на электрической 
тяге, которая могла бы обеспечить высокую 
скорость движения, необходимую для преодо-
ления громадных расстояний. 

Данные идеи признавались многими госу-
дарственными и партийными руководителями, 
которые предлагали включить мероприятия по 
сооружению ВСП в Генеральный план разви-
тия народного хозяйства до 1941 г. и в директи-
вы второго пятилетнего плана. Однако по ма-
териально-финансовым причинам их удалось 
включить только в планы третьей пятилетки, 
когда были намечены мероприятия по проек-
тированию восточного участка масштабного 
пути, получившего название Байкало-Амур-
ская магистраль (БАМ), в связи с чем поста-
новлением ЦК ВКП(б) и СНК СССР от 17 авгус-
та 1937 г. была создана специальная контора 
«БАМтранспроект» Наркомата путей сообще-
ния для производства изыскательских и про-

8 См.: Сигалов М. Р., Ламин В. А. Железнодорожное строи-
тельство в практике хозяйственного освоения Сибири. Ново-
сибирск, 1988. С. 50–53.
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ектных работ по всей трассе протяженностью 
около 4 500 км от Тайшета–Усть-Кута до Ком-
сомольска-на-Амуре и Советской Гавани (порт 
Ванино). Эта контора, в дальнейшем переиме-
нованная в «БАМпроект», уже к 1939 г. смогла 
развернуть широкий фронт проектно-изыска-
тельских работ и превратиться в мощную спе-
циализированную организацию по подготовке 
железнодорожного строительства в природно-
климатических условиях Сибири и Дальнего 
Востока. Укомплектованная квалифицирован-
ными специалистами и оснащенная передо-
вой по своему времени экспериментальной и 
производственной техникой, эта организация 
решала вопросы не только транспортного стро-
ительства, но и пионерного освоения новых 
территорий в восточных районах страны. С ис-
пользованием ранее собранных изыскатель-
ских материалов ей удалось в короткие сроки 
подготовить в основных чертах проект магис-
трали, наметить ее генеральное направление 
как второй широтной железной дороги Сибири 
от станции Тайшет на Транссибе через северную 
оконечность Байкала до Тихого океана. К нача-
лу 1940-х гг. были составлены технические зада-
ния для строительства участков Тайшет–Братск, 
Усть-Кут–Нижнеангарск, Тында–Зея–Нора, Ур-
гал–Комсомольск-на-Амуре–Советская Гавань. 
На центральном участке от Усть-Кута до Тын-
ды были проведены только рекогносцировоч-
ные и предварительные изыскания.9

В условиях начавшейся Великой Отечест-
венной войны строительство дороги по всей 
ее протяженности развернуть не удалось. 
В 1940–1941 гг. был построен первый подход к 
магистрали — участок БАМ–Тында, который 
в 1942 г. разобрали, а рельсы передали для ро-
кадной дороги вдоль Волги, необходимость в 
которой появилась в связи с обороной Сталин-
града. В 1941 г. строительство продолжалось 
на направлении Волочаевск–Комсомольск-на-
Амуре с целью соединения с Транссибирской 
магистралью. В 1942 г. была проложена еще 
одна соединительная линия Известковая–Ур-
гал. Эти участки в 1945 г. сыграли важную роль 
в доставке грузов во время войны с Японией. 
Прокладка западного участка БАМа от станции 
Тайшет до станции Лена началась в 1946 г.10 

В 1947 г. самым неожиданным образом со-
ветское правительство приняло решение о 

9 См.: Ламин В. А. Ключи к двум океанам. Хабаровск, 1981. 
С. 149–156.
10 См.: Железнодорожный транспорт: Энцикл. М., 1994. 
С. 33.

строительстве еще одного участка северной 
магистрали — Полярной железной дороги, 
которая стала возводиться очень высокими 
темпами ударными силами Главного Управле-
ния лагерей железнодорожного строительства 
МВД СССР, снятыми с объектов БАМа. И надо 
сказать, что были достигнуты определенные 
успехи. Трасса железной дороги Воркута–Са-
лехард–Ермаково–Игарка–Норильск в неимо-
верно трудных и напряженных условиях была 
в значительной степени уже построена, когда 
в июле 1953 г. было принято, казалось бы, аб-
сурдное решение об остановке и консервации 
стройки. Официально оно объяснялось необ-
ходимостью максимальной мобилизации ма-
териальных и производственных ресурсов на 
восстановлении разрушенного во время вой-
ны народного хозяйства западных районов 
страны, куда и направлялась строительная 
техника и различные производственные акти-
вы северной стройки.

До сих пор исследователи не могут объяс-
нить логику этих скоропалительных реше-
ний.11 Вместе с тем, как показали дальнейшие 
события, Полярная железная дорога была 
очень нужна. О ней вспомнили в середине 
1960-х гг., когда развернулось создание За-
падно-Сибирского нефтегазового комплекса. 
Многие крупные ученые, партийные и хо-
зяйственные руководители предлагали вос-
становить заброшенную железную дорогу 
и продолжить ее строительство. Однако эти 
предложения не получили практического во-
площения. В 1979 г. академик А. Г. Аганбегян, 
оценивая экономический эффект, который 
мог быть получен в результате реализации ре-
комендаций ученых, писал: «Для экономистов 
сейчас ясно, что решение министерств транс-
портного строительства и путей сообщения, 
которые отказались десять лет назад восста-
навливать действующую в свое время дорогу 
от Салехарда до Надыма и далее на Уренгой, 
обернулось для страны, как минимум, милли-
ардным убытком».12

Хозяйственная практика в Сибири в 1960–
1980-е гг. испытывала острую потребность в 
транспортном обеспечении. Особенно нужда-
лись в нем районы интенсивного промышлен-
ного освоения и активной разработки место-
рождений полезных ископаемых. Государство 

11 См.: Гриценко В., Калинин В. История «Мертвой дороги» 
501/503. Екатеринбург, 2010. С. 46, 47.
12 Правда. 1979. 7 дек.
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было вынуждено направлять сюда огромные 
ресурсы для транспортного строительства, кото-
рое разворачивалось по всей вертикали Анга-
ро-Енисейского региона, в нефтегазовых райо-
нах Западной Сибири, где высокими темпами 
сооружались не только железные, но и автомо-
бильные дороги преимущественно с твердым 
покрытием, самые современные аэро дромы со 
специальными взлетно-посадочными полосами 
для приема большегрузных самолетов.

Впервые в истории Сибири в районе форми-
рования Западно-Сибирского нефтегазового 
комплекса началось строительство трубопро-
водов. От крупных сибирских месторождений 
на юг и запад потянулись многокилометровые 
магистральные нефте- и газопроводы. Пер-
вый нефтепровод Шаим–Тюмень протяженно-
стью 410 км был введен в эксплуатацию 3 но-
ября 1965 г.13 Самые мощные трубопроводы 
для транспортировки нефти и газа из север-
ных районов Западной Сибири сооружались 
в 1970-е гг. В этот период стали активно ис-
пользоваться новые высокопроизводитель-
ные технологии строительства, новая техника, 
трубы большого диаметра, что позволило уже 
в годы девятой пятилетки (1971–1975 гг.) ввес-
ти в эксплуатацию 5,4 тыс. км магистральных 
нефте- и газопроводов, которые перекачива-
ли из Сибири на далекие расстояния миллио-
ны тонн углеводородов. Строительство самых 
протяженных из них (Медвежье–Урал–Центр, 
Уренгой–Центр, Уренгой–Помары–Ужгород) 
оценивалось в стране и в мире как крупнейшие 
национальные достижения.14

Основным видом транспорта в Сибири 
по-прежнему оставался железнодорожный, 
который перевозил большую часть грузов и 
подавляющее большинство пассажиров, был 
достаточно доступен и менее всего зависел от 
погодно-климатических условий. К началу 
1960-х гг. его масштабная реконструкция на 
базе электрификации позволила увеличить 
провозную способность железных дорог более 
чем в два раза и сосредоточить внимание на 
строительстве новых линий, чаще всего свя-
занных с районами нового промышленного 
освоения.15 

13 См.: Рабочий класс Сибири. 1961–1980. Новосибирск, 1986. 
С. 57.
14 См.: Карпов В. П. История создания и развития Западно-
Сибирского нефтегазового комплекса (1948–1990). Тюмень, 
2005. С. 68.
15 См.: Историческая энциклопедия Сибири. Новосибирск, 
2009. Т. 1. С. 547.

В 1974 г. на новой, по сравнению с 1930–
1940-ми гг., научно-технической и экономи-
ческой основе продолжилось строительство 
БАМа, которое по-прежнему рассматривалось 
как пионерный проект, рассчитанный на об-
живание и хозяйственное освоение богатого 
природными ресурсами района Сибири, пред-
ставляющего значительный геополитический 
интерес на восточных рубежах государства. 
Принятое 8 июля 1974 г. постановление ЦК 
КПСС «О строительстве Байкало-Амурской 
железнодорожной магистрали» определило 
высокий статус стройки как объекта общена-
ционального значения со всеми вытекающи-
ми отсюда последствиями, связанными с его 
обеспечением всеми необходимыми средства-
ми в приоритетном режиме.16 

В планах социально-экономического раз-
вития страны обозначилась новая грандиоз-
ная программа, которую намечено было ре-
ализовать в очень короткие сроки, к началу 
1980-х гг. Ориентировочный объем капита-
ловложений был определен в 1,5 млрд. руб. 
Намечался специальный план мероприятий 
по развитию мощной базы стройиндустрии в 
прилегающих к БАМу районах: расширялись 
и реконструировались предприятия по произ-
водству строительных материалов в пос. Ши-
мановском, Тайшете, Нижнеудинске, Брат-
ске, строительство новых предполагалось в 
Усть-Илимске, Усть-Куте, в Комсомольске-на-
Амуре и др. Практически заново создавалась 
энергетическая база региона. Строительство 
железной дороги сопровождалось разработ-
кой масштабных планов хозяйственного раз-
вития огромной территории Сибири и Даль-
него Востока.17

К реализации крупного проекта привлека-
лись все республики СССР. Начало строитель-
ства сопровождалось большой идеологической 
и пропагандистской кампанией, направлен-
ной главным образом на молодежь. Строй-
ка объявлялась всесоюзной, комсомольской, 
очень престижной, на которую призывались 
тысячи людей. Ажиотаж подкреплялся обеща-
ниями высокой заработной платы, комфорт-
ных условий труда и получения жилплощади 
в новых городах. Ставку делали и на мораль-
но-патриотические чувства советских людей, 
когда говорили о жизненной необходимости 

16 См.: КПСС в резолюциях и решениях съездов, конферен-
ций и пленумов ЦК. М., 1978. Т. 11. С. 417–419.
17 См.: Тимошенко А. И. Проекты социально-экономического 
развития Сибири в ХХ веке. С. 269.
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БАМа для дальнейшего социально-экономи-
ческого развития СССР. Поражало воображе-
ние, что новая магистраль сократит на сотни 
километров железнодорожный путь от Тай-
шета до Комсомольска-на-Амуре, а не только 
разгрузит Транссиб.

Менее всего говорилось о военно-страте-
гическом назначении магистрали, хотя оно 
в государственных планах подразумевалось 
как одно из основных. Одновременно со стро-
ительством железной дороги объявлялось 
общее хозяйственное освоение зоны БАМа, 
в которую включалась огромная территория 
площадью около 1,6 млн. кв. км. Геологи счи-
тали, что уже разведанные месторождения 
полезных ископаемых позволяют построить 
здесь уникальные горнодобывающие и пере-
рабатывающие предприятия. Большие надеж-
ды связывались с разработкой Удокан ского 
месторождения медных руд, на основе чего 
строились планы сооружения мощного гор-
но-обогатительного комбината и медепла-
вильного завода. Планировалось масштабное 
освоение Южно-Якутского бассейна коксую-
щихся углей, доступных в основном для до-
бычи открытым способом. На базе Чульман-
ского месторождения железных руд считалось 
возможным создание нового центра черной 
металлургии на Дальнем Востоке. Кроме мес-
торождений полезных ископаемых, специа-
листами были изучены гидроэнергоресурсы, 
лесные богатства, накоплены сведения об осо-
бенностях климата и природной среды, без 
чего невозможно было строить научно обос-
нованные планы комплексного освоения зоны 
БАМа.

Для разработки масштабной социально-
экономической программы развития района 
Байкало-Амурской магистрали в 1975 г. был 
создан специальный Научный Совет АН СССР, 
возглавляемый академиком А. Г. Аганбегяном, 
в задачи которого входила не только разработ-
ка основ комплексного программно-целевого 
планирования, но и координирование всей 
деятельности в стране по подготовке и реали-
зации программы. Целевая комплексная про-
грамма хозяйственного освоения зоны БАМа 
на период до 1990 г. в общих чертах была под-
готовлена в 1978–1981 гг., после детальных 
обсуждений утверждена Госпланом СССР и 
вошла в планы экономического и социального 
развития страны в одиннадцатое пятилетие.18

18 Там же. С. 270.

Согласно программе, по расчетам специа-
листов, в 1981–1985 гг. предполагалось за-
кончить подготовку территории и завершить 
сооружение базовых объектов производствен-
ной инфраструктуры, транспортных комму-
никаций, чтобы обеспечить доступ к освое-
нию важнейших источников сырья. Свыше 
50 % капитальных вложений планировалось 
направить на развитие энергетики, строитель-
ной индустрии, ремонтного машиностроения 
и агропромышленного комплекса для того, 
чтобы в последующий период создать условия 
для интенсивного развития угольной, горно-
рудной, лесной отраслей промышленности. 
Именно они рассматривались в качестве ос-
новных отраслей в хозяйственном комплексе 
зоны БАМа.

На следующем этапе, в 1986–1990 гг., 
планировалось развитие перерабатывающих 
предприятий. Главным образом речь шла о 
сооружении первой очереди Удоканского гор-
но-обогатительного комбината. На основе 
крупных запасов коксующихся углей и желе-
зорудных ресурсов в Южной Якутии плани-
ровалось создание новой металлургической 
базы, предприятий строительных материа-
лов, выпуск которых должен был возрасти в 
2–2,6 раза. Для этого предлагается построить 
заводы железобетонных изделий в Нижнеан-
гарске, Чаре, заводы крупнопанельного до-
мостроения в Усть-Куте, Тынде, Нерюнгри. 
Самые крупные строительные базы плани-
ровалось организовать в районах первооче-
редного хозяйственного освоения — в Южно-
Якутском и Верхнеленском, на долю которых 
в ближайшее пятилетие должно было при-
ходиться не менее 50 % объема капитальных 
вложений.19

В разработанной программе по освоению 
зоны БАМа впервые, пожалуй, в практике со-
ветского социально-экономического плани-
рования столь масштабно рассматривались 
социальные вопросы, учитывалось одновре-
менно множество факторов, способствующих 
созданию благоприятных и комфортных усло-
вий труда и быта в регионе. Для данных целей 
в планы закладывались гораздо большие сред-
ства, чем в уже освоенных районах. Проектан-
тами было подсчитано, что удельные расходы 
на душу населения в зоне БАМа должны, как 
минимум, в 3 раза превышать аналогичные 
показатели в центральных районах страны. 

19 Там же. С. 273.
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В отдельных районах с суровым климатом та-
кое превышение, возможно, будет еще значи-
тельнее. Капитальные вложения рассчиты-
вались по особой методике с учетом условий 
каждого района БАМа. Значительные средст-
ва предполагались для мероприятий по охра-
не окружающей среды: на территории зоны 
БАМа, по мнению специалистов, они должны 
были планироваться не по средним нормам по 
стране (3–5 %), а в размере 7–10 % объема всех 
капитальных вложений.20 

В целом, проектанты видели в районе про-
хождения Байкало-Амурской магистрали в 
перспективе высокоразвитый во всех отноше-
ниях регион, с преимущественно индустриаль-
ным производством и городским населением. 
Предполагалось, что здесь в 1990-е гг., когда 
железная дорога полностью будет введена в 
эксплуатацию и образуются территориально-
производственные комплексы, будет прожи-
вать около 4 млн человек примерно в 100 го-
родах и поселках городского типа.

К сожалению, такая всесторонне продуман-
ная программа оказалась далека от претво-
рения в жизнь, хотя в рамках ее и было мно-
гое сделано. В суровом и ранее малообжитом 
краю были построены новые современные 
города и рабочие поселки, в которых к концу 
1980-х гг. проживало около 2 млн человек.21 
Самое главное, что в Сибири с 1989 г. действу-
ет вторая широтная магистраль от Тайшета 
на Транссибе до самых берегов Тихого океана 
протяженностью около 4 тыс. км. Она всту-
пала в эксплуатацию по мере сдачи участков 
строителями и уже в 1978–1990 гг. перевезла 
279 млн т грузов, в том числе 112,7 млн т угля, 
65,4 млн т леса, а также 33 млн пассажиров.22

Вместе с тем БАМ до сих пор не принес тех 
огромных прибылей и преимуществ для хо-
зяйственного развития Сибири и Дальнего 
Востока, о которых говорилось в первоначаль-
ном варианте проекта. Планы формирования 
территориально-производственных комплек-
сов и соответствующего роста населения в зоне 
прохождения магистрали не осуществились. 
В значительной степени этому помешали на-
чавшиеся в конце 1980-х гг. политические и 
социально-экономические трансформации в 
государстве. Строительство в зоне магистра-
ли стало «лихорадить»: нарушались планы и 

20 Там же. 
21 См.: Иркутский историко-экономический ежегодник. Ир-
кутск, 1999. С. 148.
22 См.: Железнодорожный транспорт. С. 34.

финансирование, начался отток населения. 
Только в 1987–1990 гг. регион потерял около 
40 тыс. квалифицированных кадров.23 

Попытки решения столь крупных проблем 
на уровне регионов в 1990-е гг. ни к чему не 
привели. Понятно, что новые импульсы раз-
вития программа освоения зоны БАМа может 
получить только на федеральном уровне. Хотя 
политическая и экономическая обстановка в 
стране сейчас совершенно иная, чем в 1970–
1980-е гг., однако объективные обстоятельства 
требуют возвращения к инициативам прошло-
го. Сейчас, в начале ХХI в., мы наблюдаем, как 
возрождаются и реанимируются проекты, вы-
двинутые почти столетие назад. Например, 
проект ВСП в последние годы модифициро-
вался в еще более глобальный и стал услов-
но обозначаться как проект сооружения Се-
веро-Российской Евразийской магистрали от 
Баренцева моря до Тихого океана. Современ-
ные проектанты намечают ее формирование 
в первой трети ХХI в. в составе трех крупных 
широтных железных дорог — Баренцкомура 
(Индига–Сосногорск–Ивдель) протяженно стью 
около 1 000 км, Северо-Сибирской (Ивдель–
Хребтовая) и уже действующей Байкало-
Амурской магистрали. Специалисты считают, 
что это важнейшее обстоятельство и реальные 
условия для всестороннего развития не только 
Азиатской части, но и всей России.24 

Под влиянием глобализма строятся уже 
иные планы экономического развития, в том 
числе и транспортного строительства, которое 
не замыкается в рамках отдельных регионов и 
даже стран, а оценивается с точки зрения ми-
ровых потребностей. Так, транспорт Азиатской 
части Российской Федерации рассматривается 
как важнейшая часть не только российской 
транспортной системы, но и мировой. Миро-
вые коммуникационные связи, по мнению 
политиков, научных и деловых проектантов, в 
современном виде являются не чем иным, как 
основой всеобщего разделения труда, необхо-
димого для участия отдельных стран в миро-
хозяйственных связях и отношениях. 

С точки зрения данного подхода и рассмат-
ривается роль транспортных путей в Сибири. 
В Институте экономики и организации про-
мышленного производства СО РАН в послед-

23 См.: Промышленное и сельскохозяйственное освоение 
Восточной Сибири в советский период. Иркутск, 1990. С. 53.
24 См.: Проблемные регионы ресурсного типа. Азиатская 
часть России. Интеграционные проекты. Новосибирск, 2005. 
Вып. 4. С. 145.
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нее десятилетие разрабатывается перспектив-
ная схема развития всех видов транспортных 
коммуникаций на территории региона, вклю-
чающая в себя выстраивание так называемых 
транспортных коридоров, которые в случае 
реализации намеченных проектов смогут су-
щественно повысить значимость региона как 
в общероссийском экономическом простран-
стве, так и в мировом.25

В Сибири уже начата работа по превраще-
нию Транссиба в такой международный транс-
портный коридор с высоким транзитным по-
тенциалом контейнерных перевозок между 
Европой и Азией. В совокупности с автомо-
бильными магистралями и воздушными ли-
ниями главная Сибирская железнодорожная 
магистраль после модернизации составит еди-
ный южный международный транспортный 
конвейер, который, соединившись с железно-
дорожными сетями Китая и Корейского по-
луострова, позволит обеспечить прохождение 
грузовых контейнеров без дополнительных 
перегрузок и на очень большие расстояния. 
Это существенно ускорит процессы перемеще-
ния грузов, а вместе с тем повысит конкурент-
носпособность Сибирской магистрали.

Северный транспортный коридор свяжет 
северо-восток Европейской части страны с 
Дальним Востоком, протянувшись от берегов 
Баренцева моря (порт Индига) до берегов Та-
тарского залива (порт Ванино). Основой его 
станет Северо-Российская Евразийская желез-
нодорожная магистраль в составе БАМ–Сев-
сиб–Баренцкомур, которая, в свою очередь, 
создаст инфраструктурные предпосылки для 
освоения пока еще богатых природными ре-
сурсами северных территорий России и по-
зволит высвободить Транссиб для экспортных 
перевозок. 

Возрождение и модернизация Северного 
морского пути как части международной меж-

25 См.: Экономические аспекты разработки транспортной 
стратегии России. Новосибирск, 2003. С. 42–55; Азиатская 
часть России: новый этап освоения северных и восточных ре-
гионов страны. Новосибирск, 2008. С. 201–204.

океанической магистрали, находящейся под 
российским контролем, не только позволят ре-
шать российские транспортные проблемы, но 
и обеспечат национальную безопасность стра-
ны на северных рубежах. Вышеизложенные 
научные идеи получили отражение в приня-
том 11 августа 2010 г. правительством Россий-
ской Федерации постановлении «О стратегии 
социально-экономического развития Сибири 
до 2020 года», в котором, в частности, намече-
ны мероприятия по развитию всех транспорт-
ных коммуникаций в регионе.26 

Таким образом, на ближайшее десятилетие 
в государственной политике представлен меха-
низм воздействия транспортных путей на со-
циально-экономическое развитие территорий, 
по которым они проходят. Исторический опыт 
может дать ориентиры в этом направлении, 
подтвердить, что в Сибири наи большее значе-
ние всегда имело опережающее транспортное 
строительство, которое особенно проявилось в 
его железнодорожной формуле, позволившей 
не только радикально решать транспортные 
проблемы в отдаленном от государственного 
центра регионе, но и увеличивать его вклад в 
производственно-хозяй ственную сферу стра-
ны. Кроме того, становится ясно, что транс-
порт как историческое явление может из-
меняться под давлением вызовов времени. 
В ХХI в. он стал постепенно выходить за рамки 
государственных границ и все чаще рассматри-
ваться в глобальной проекции.

В данной работе обозначены лишь самые 
общие представления о роли транспортных 
путей в социально-экономическом развитии 
территорий, по которым они проходят. Даль-
нейшая разработка этой темы, как нам пред-
ставляется, может иметь не только научное, 
но и практическое значение для решения пер-
спективных и насущных задач хозяйственного 
развития восточных регионов России.

26 См.: Изучение и освоение Арктической зоны России в 
ХVIII — начале XXI вв.: сб. документов и материалов. Ново-
сибирск, 2011. С. 299–325.
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ROLE OF TRANSPORTATION ROUTES IN THE DEVELOPMENT OF SIBERIA

The article presents in the historical retrospect the role of the transportation communications in the de-
velopment of Siberia, emphasizing that the transport routes had a signifi cant effect upon the social and the 
economic development of the region, facilitated migration into the new territories and the spread of agri-
culture. Of a particular pioneer importance was the railway construction, which predetermined the modern 
backbone of the Siberian transportation system, acquiring the ever more global nature and making its con-
tribution to the shaping of the global economic environment.
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